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Einleitung

Sehr geehrte Damen und Herren!

Ich freue mich, im Rahmen der heutigen Veranstaltung
hier in Deggendorf zu den variantenunabhangigen Un-
tersuchungen zum geplanten Donauausbau zwischen

Straubing und Vilshofen Stellung nehmen zu durfen.

Zur Bedeutung der Binnenschifffahrt

Das Binnenschiff ist ein gelegentlich unterschatzter, aber
gleichwohl wichtiger Verkehrstrager. Zwar liegt sein An-
teil am Giiterverkehrsaufkommen in Deutschland nur
bei etwa 10%. Dies beruht darauf, dass die Binnenschiff-
fahrt im Gegensatz zu den anderen Verkehrstragern
uber kein flachendeckendes Verkehrsnetz verfugt. Lau-
fen Bahn-, StralRen- und Schienenverkehr in einem Kor-
ridor parallel, ergibt sich ein aussagekraftigeres Bild: So
werden im Donaukorridor auf dem Abschnitt Straubing —
Vilshofen 42 % des parallelen Transportaufkommens mit
dem Binnenschiff abgewickelt, 40 % mit dem LKW und
18 % mit der Bahn.



Die Transportleistung der Binnenschifffahrt in Bayern soll
nach der aktuellen bayerischen Verkehrsprognose bis
zum Jahr 2025 um rd. 20 % wachsen, vor allem auf-
grund des zunehmenden Transitverkehrs. In dieser
Prognose wird ein Ausbau der Strecke Straubing-
Vilshofen nach der flussbaulichen Variante A unterstellt;

hierzu aber spater.

Binnenschifffahrt ist vergleichsweise umweltfreundlich:
Zwar liegen hierzu verschiedene Studien mit zum Tell
abweichenden Ergebnissen vor. Klar ist aber, dass das
Binnenschiff zusammen mit der Bahn bei den CO,-
Emissionen und den sonstigen Luftschadstoffemissionen

zu den umweltfreundlichen Verkehrstragern zahlt.

Abschnitt Straubing-Vilshofen: Verkehrliche Engstel-

le mit besonderer okologischer Bedeutunq

Entscheidende GroRe fur die Binnenschifffahrt ist die
Beschaffenheit der WasserstraBe. Bei durchschnittli-
chen Transportweiten von 1000 km hangt die Leistungs-
fahigkeit vom Zustand der gesamten Strecke ab. Fur die
Rhein-Main-Donau-Wasserstralle bildet der Abschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen die entscheidende
verkehrliche Engstelle; zugleich hat dieser ungestaute
Abschnitt mit dem Mundungsgebiet der Isar auch eine

besondere 6kologische Bedeutung. :



5

Allen Veranderungen zum Trotz hat der Donauabschnitt
zwischen Straubing und Vilshofen mit dem Mindungs-
gebiet der Isar fur den Erhalt der biologischen Vielfalt in
Deutschland eine herausragende Bedeutung. Hier zeigt
der Fluss seine charakteristische Dynamik, einen steten
Wechsel der Abflisse und der Wasserstande. Besonders
wertvoll sind die grof3en naturnahen Auengebiete. Au-
Rerdem weist der Donauabschnitt eine besondere Viel-
falt von Tier- und Pflanzenarten auf. So konnten im Do-
naugebiet zwischen Straubing und Vilshofen etwa 340
verschiedene Pflanzengesellschaften nachgewiesen

werden, 16 davon sind auf die intakte Aue angewiesen.

Wir stehen daher vor der schwierigen Aufgabe, unter
Wahrung der Belange des Naturschutzes eine fur die
Schifffahrt akzeptable Verbesserung der Befahrbarkeit

der Wasserstralde zu erreichen.

Dabei unterscheidet sich der Engpass zwischen Strau-
bing und Vilshofen von anderen Engpassen der Rhein-
Main-Donau-Wasserstral’e. Die vorhandenen Engpasse
an der Osterreichischen, ungarischen und rumanischen
Donau konnen sicher allein durch flussregelnde MaR-
nahmen behoben werden. Sie bieten aulRerdem bereits
im jetzigen Zustand deutlich gunstigere Schifffahrtsver-
haltnisse als der Abschnitt Straubing-Vilshofen. So ist in
der Wachau bereits heute an 275 Tagen im Jahr eine Ab-
ladetiefe von 2,50 Meter gegeben, auf der Strecke

Straubing-Vilshofen hingegen nur an 165 Tagen. Der
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Konflikt zwischen Schifffahrt und Natur lasst sich daher

an diesen Engstellen wesentlich leichter entscharfen.

Seit rund 50 Jahren wird daher schon Uber einen Aus-
bau dieses Donauabschnitts diskutiert, ohne dass es
auch nur ansatzweise gelungen ware, einen Konsens zu
erzielen, ob bzw. wie ein Ausbau erfolgen soll. Weder
gab oder gibt es eine Ubereinstimmung Uber die ,richti-
ge” Ausbauvariante, noch Uber die vorab ja notwendige
Abwagung zwischen verkehrlichen Anliegen und den ja
mit jeder Ausbauvariante auch notwendig verbundenen

Umwelteingriffen.

Aus der Vielzahl der durchgefuhrten Mallhahmen moch-
te ich im Folgenden einige Eckpunkte aus der jungeren
Vergangenheit herausgreifen, die sozusagen die Vorge-
schichte der variantenunabhangigen Studie zum Do-

nauausbau darstellen:

Im Juni 2002 hatte sich der Bundestag dafur ausge-
sprochen, kunftig nur noch Loésungen ohne Staustufen zu
verfolgen. Der Freistaat Bayern hat damals die Auffas-
sung vertreten, dass verschiedene Varianten einer un-
voreingenommenen Uberpriifung im Raumordnungsver-

fahren unterzogen werden mussen.

Ende 2003 wurde ein Raumordnungsverfahren einge-
leitet. Die Bundesregierung hat nur den Antrag fur die

sogenannte Variante A, d.h. lediglich flussregelnde Mal3-
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nahmen ohne Staustufe, gestellt. Eine Uberpriifung der
Variante C mit einer Staustufe bei Aicha und D2 mit drei
Staustufen bei Waltendorf, Aicha und Vilshofen erfolgte
auf Antrag Bayerns. Integraler Bestandteil dieses Rau-
mordnungsverfahrens war bei allen Varianten die Anpas-

sung des Hochwasserschutzsystems.

Die Regierung von Niederbayern hat das Raumord-
nungsverfahren durchgefuhrt. Am 8. Marz 2006 hat sie
das Ergebnis der landesplanerischen Beurteilung ver-
offentlicht und dabei allein die Variante C in ihrer Un-

tervariante Cog als raumvertraglich beurteilt.

Da die seinerzeitige bayerische Staatsregierung allein
einen Donauausbau nach Variante Cagy mitfinanzieren
wollte, andererseits der Bund nicht dazu bereit war, ein
Planfeststellungsverfahren fur die Variante Csg einzulei-
ten, wurde eine gemeinsamer Weg gesucht. Um aus der
Blockade herauszukommen und auf einer gemeinsa-
men Planungsgrundlage zu einer einvernehmlichen
politischen Entscheidung Uber die Art des Ausbaus zu
gelangen, hat der Bund in Abstimmung mit Bayern bei
der EU-Kommission die Planungskosten fur eine Studie
zur Forderung angemeldet, in der mit einer nochmals
erhohten Untersuchungstiefe technische und okolo-
gische Details des Donauausbaus ermittelt werden
sollen. Die Kommission hat am 19.11.2008 entschie-

den, die variantenunabhangigen Untersuchungen zum
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Ausbau der Donau zwischen Straubing und Vilshofen

halftig zu fordern.

Nach der Landtagswahl in Bayern im September 2008
hat auch die neue bayerische Staatsregierung beschlos-
sen, den Donauausbau voranzutreiben. Da die bayeri-
schen Regierungsparteien CSU und FDP sich allerdings
nicht einig waren, soll Uber die Art des Ausbaus erste
nach Vorliegen des Ergebnisses der EU-geforderten
Studie endgultig entschieden werden. Konkret lautet die

einschlagige Passage des Koalitionsvertrags:

,Wir wollen den Donau-Ausbau vorantreiben. Dazu ha-

ben die Koalitionspartner unterschiedliche Auffassungen.
Die CSU will die Variante C/C, gy, die FDP die Variante A
realisieren. Auf Antrag des Bundes untersucht die EU die
Ausbauvarianten nach den TEN-Leitlinien. Uber die Rea-

lisierung wird nach Vorliegen des Ergebnisses beraten.”

In der offentlichen Diskussion verblieben sind heute also

nur zwei Ausbauvarianten:

e die Variante A, nach der der Ist-Zustand aus-
schliel3lich mit flussbaulichen Varianten optimiert
werden soll sowie

e die Variante C,g, die flussregelnde Malinahmen

mit einer Stutzschwelle bei Aicha vorsieht.

Im Einzelnen dazu:



1. Variante A: Flussregelnde MaRhahmen

Bei der Variante A wird der Ist-Zustand durch die Er-
ganzung bestehender Buhnen und Parallelwerke
optimiert. Fur den laufenden Unterhalt sind
Fahrrinnenbaggerungen und Geschiebebewirtschaf-
tung erforderlich. Die Fahrrinnenbreite von < 70,0 m

entspricht dem Ist-Zustand.

2. Variante Cyg: Flussregelung mit einer Stutz-

schwelle

Variante C,gy sieht ein Stauwehr bei Aicha vor mit
einer Stauhohe bei Mittelwasser von 1,70 m, bei
Regulierungsniederwasser von 2,80 m. Damit er-
folgt ein Stau bei Mittelwasser bis zur Isarmiundung,
die Muhlhamer Schleife wird schifffahrtsfrei und
renaturiert. Die restliche Strecke wird mit flussbauli-
chen Malnahmen ausgebaut wie bei Variante A.
Damit ist eine Fahrrinnenbreite im staugestutzten
Bereich von Aicha bis zur Isarmundung von

= 80,0 m ermdoglicht, von Straubing bis zur Isarmin-
dung bleibt es bei der Fahrrinnenbreite von

<70,0 m.

IV. Die EU-geforderte Studie
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Aus Sicht des bayerischen Verkehrsministeriums stellt
die nunmehr seit einem Jahr laufende Studie zum Do-
nauausbau eine einmalige, aber auch eine letztmalige
Chance dar, alle verkehrlichen und 6kologischen Fragen
eines Donauausbaus zwischen Straubing und Vilshofen

umfassend auf den Tisch zu legen und zu untersuchen.

Die dabei gefundenen Ergebnisse sollen nicht nur eine
politische Entscheidungsfindung ermoglichen, als
Vorbereitung der Planfeststellungsunterlagen dienen
und das spatere Planfeststellungsverfahrens selbst be-
schleunigen. Die Beteiligung der unterschiedlichen Inte-
ressenvertreter an der Meinungsbildung soll auch dazu
beitragen, die Akzeptanz einer spateren politischen

Entscheidung zu fordern.

Die EU hat die Halfte der Kosten von rund 33 Mio. €
ubernommen, da die Binnenwasserstralle zu den vor-
rangigen Projekten des europaischen TEN-Netzes ge-
hort. Der Freistaat beteiligt sich mit dem in den Donau-
vertragen vorgesehenen Drittel an den verbleibenden
Kosten, insgesamt mit gut 5,5 Mio. €. Ziel ist die umfas-
sende Untersuchung der in der Diskussion befindlichen
Ausbauvarianten A und C,g, die ergebnisoffen und

transparent durchgefuhrt wird.

Kritiker wenden ein, dass bereits genugend Untersu-
chungen zum Ausbau der Donau zwischen Straubing

und Vilshofen vorlagen. Doch dieser Einwand verkennt,
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dass ein erheblicher Teil der vorhandenen Daten veral-
tet ist, dass die Untersuchungsmethoden inzwischen
verbessert wurden und dass sich der Bewertungsrah-
men, insbesondere die Umweltgesetze, deutlich veran-
dert hat. AuRBerdem erfolgen die Untersuchungen in
Planfeststellungstiefe. Das heil3t, die Ergebnisse sind
sehr belastbar und kdonnen auch in einem moglichen

Planfeststellungsverfahren herangezogen werden.

. Die Projektorganisation der Studie

Besondere Bedeutung hat die Projektorganisation der
Studie, die ressortibergreifend angelegt ist und ein

transparentes Verfahren sicherstellt.

Der bayerische Verkehrsminister Martin Zeil hat von
Anfang an grof3en Wert darauf gelegt, die Neutralitat der
Untersuchungen sicherzustellen. Deshalb hat er durch-
gesetzt, dass die Arbeitsebene von der Wasser- und
Schifffahrtsdirektion Sud als der zustandigen Bundesbe-

horde geleitet wird.

In der Monitoring-Gruppe begleiten Vertreter der Um-
weltverbande sowie der Schifffahrt und Wirtschaft parita-
tisch die Untersuchung. Die umfassende Information
dieses Gremiums und die Beteiligung bei allen Entschei-

dungen stellt ein echtes Novum dar.
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In der Lenkungsgruppe arbeiten wir nicht fur oder ge-
gen eine bestimmte Variante — wir wollen bis Ende 2012
der Politik und der gesamten interessierten Offentlichkeit
umfassende und neutrale Untersuchungsergebnisse vor-
legen. Auf dieser Grundlage soll dann eine politische Lo-

sung gefunden werden.

Mit der breit angelegten Projektorganisation unter Einbe-
ziehung des gesamten Sachverstandes aller Bundes-
und Landesbehoérden und der Einbindung aller Interes-
senvertreter von Beginn der Studie an begehen wir einen
innovativen Weg und geben eine kreative Antwort auf
den verbreiteten Wunsch nach mehr Offentlichkeit und
Transparenz in den Planungs- und Prufungsprozessen

fur neue grole, umweltrelevante Verkehrsanlagen.

Wir erwarten von der umfassenden Beteiligung keine
Verzdgerungen, sondern ganz im Gegenteil eine Be-

schleunigung der anschlie®enden Meinungsbildung.

Gerade fur Bayern ist von grof3er Bedeutung, dass ob-
jektive und ausgewogene Entscheidungsgrundlagen er-
arbeitet werden: Zwar beflrwortet die bayerische Regie-
rungskoalition den Ausbau der Donau mit dem Ziel, unter
Berucksichtigung der okologischen Belange die Nutzung
dieser wichtigen Strecke des Transeuropaischen Ver-
kehrsnetzes fur die Binnenschifffahrt zu verbessern.
Dass die Koalitionspartner ihre Entscheidung uber den

Donauausbau erst spater auf Grundlage der Ergebnisse
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der EU-geforderten Studie treffen wollen, zeigt ein gro-

Res Vertrauen in die Studie.

Die Verkehrsprognose

Von entscheidender Bedeutung fur die politische Bewer-
tung wird neben den Ergebnissen der Studie im Ubrigen
die Verkehrsprognose mit Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung sein, die parallel zur Studie durchgefuhrt wird.
Hierauf hat gerade die bayerische Verkehrspolitik be-
sonderen Wert gelegt, da die Entscheidung Uber einen
Donauausbau ohne Kenntnis realistischer Verkehrs-

potenziale nicht moglich ist.

Aktueller Stand der Studie

Die Aktualisierung und Erganzung der okologischen Da-
tengrundlagen - insbesondere der Flora und Fauna - ist
nunmehr nahezu fertig gestellt; die Bewertung steht je-
doch noch aus. Auch die Aktualisierung und Erganzung
der technischen Datengrundlagen ist nahezu abge-
schlossen. Sowohl fur die Variante A als auch fur die Va-
riante Co,g ist eine Vorplanung der Schifffahrtsstral’e und
des Hochwasserschutzes erfolgt. Diese werden noch bis
Ende 2012 insbesondere hinsichtlich der okologischen
Belange optimiert, um Eingriffe maoglichst vermeiden
bzw. minimieren zu konnen. Im Wege eines iterativen
Prozesses beeinflussen dabei die Bewertungen die Pla-

nung.
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(Verweis auf die anderen Vortrage)

Vill. Zusammenfassung

IX.

Ich habe also grol3e Hoffnung, dass am Ende dieses um-
fassenden Gutachtenprozesses weithin akzeptierte Er-
gebnisse stehen werden, auf deren Basis dann eine poli-
tische Entscheidung Uber die Ausbauvariante getroffen

werden kann.

Schlusswort

Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.



